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La integració tarifaria de les xarxes de transport metropolita: una eina 
de millora de la gestió 
Durant els Últims anys, s'han 
i produ~t avenpos en la integra- 
: ció tarifaria de la xarxa 
i metropolitana de Barcelona, 
i amb molt bons resultats pel 
que fa a I'acollida dels ciuta- 
dans reflectida en una major 
utilització de la xarxa de 
transport públic, per6 encara 
estem molt lluny de I'aplica- 
cio del principi de determinar 
el preu del viatge per motiu 
del seu origen i destinació, 
i sense que influeixi el que 
i passa entremig. 
La integració tarifaria és una eina clau per a aconseguir que el viatger tingui la percepció d'una xarxa de transport públic 
unitaria que és capac de donar resposta eficient a les seves necessitats de mobilitat. D'altra banda, la necessitat d'o- 
ferir sistemes de transport diferents, des del punt de vista infraestructural i des del punt de vista de la gestió, per tal 
d'adaptar I'oferta de transport a diferents nivells de demanda obliga a establir un sistema tarifari integrat. 
Una proposta de definició de la integració tarifaria consisteix a establir un preu de viatge que depen de I'origen i la des- 
tinació, i que no depen de la combinació modal necessaria per a realitzar el trajecte. La insuficient integració tarifaria 
explica parcialment, I'altra part s'ha d'assignar a la incomoditat de les estacions de correspondbncia i a la manca de 
coordinació d'horaris, la migradesa de I'índex d'intermodalitat que hi ha a la xarxa de transport públic metropolita. A 
la xarxa de transport metropolitana de Barcelona, I'índex d'intermodalitat és del 9% mentre que a altres xarxes inte- 
grades tarifariament aquest índex supera el 25%. 
Cal reflexionar sobre la incidencia de la insuficiencia de la integració tarifaria com un dels factors que expliquen les rei- 
vindicacions vei'nals d'ampliació de la xarxa de metro i de manteniment i establiment de línies directes d'autobús. Una 
vegada que un barri disposa de metro, es pot desplacar per tota la xarxa pagant una sola vegada. Si un barri té una con- 
nexió directa amb una línia d'autobús, ha de pagar una sola vegada per a fer el desplacament per llarg que sigui. En 
canvi, si ha de fer transbordament, a més de la incomoditat, ha de pagar dues vegades, per curt que sigui el viatge. 
LA ~NTEGRAC~O TARIFARIA A LA REG10 METROPOLITANA DE BARCELONA 
Durant els Últims anys, s'han produ'it avencos en la integració tarifaria de la xarxa metropolitana de Barcelona, amb 
molt bons resultats pel que fa a I'acollida dels ciutadans reflectida en una major utilització de la xarxa de transport 
públic, per6 encara estem molt lluny de I'aplicació del principi de determinar el preu del viatge per motiu del seu origen 
i destinació, sense que influeixi el que passa entremig. 
L'any 1993 es va establir la T-MES, targeta que permet un nombre il.limitat de viatges per la xarxa de transport metro- 
polita de la zona més propera a Barcelona durant un mes. Actualment, prop del 20% dels viatges al nucli central de I'a- 
glomeració es paga amb la T-MES. Aquest va ser el primer títol de transport de tipus forfatari implantat a Barcelona, i 
pretén limitar la despesa que ha de realitzar una persona en els seus desplacaments quotidians. La utilització d'aquest 
bitllet és recomanable, des del punt de vista d'obtenir un preu més favorable, per a aquelles persones que fan més de 
80/90 desplacaments cada mes. Dintre d'aquesta categoria es troben tots aquells que han de fer un transbordament 
per a realitzar el desplapament més habitual (domicili-treball o domicili-estudis). El preu d'aquesta targeta és relativa- 
ment alt, 5.750 PTA, raó per la qual el seu índex d'utilització s'ha quedat al voltant del 20%, mentre que a altres arees 
metropolitanes arriba a ser de més del 60%. 
La utilització massiva dels títols de tipus forfatari és el secret de I'increment de I'ús del transport públic. Una vegada 
que un ciutada té a la seva butxaca un títol d'aquesta mena, el cost marginal de la utilització de la xarxa de transport 
públic es nul. És a dir, agafar el transport públic és gratuW mentre que agafar el vehicle privat té un cost (gasolina, apar- 
cament, reparacions, etc.). A la batalla per la captació del mercat de mobilitat, el fet que la utilització del vehicle privat 
tingui un cost marginal molt petit, prbticament combustible+aparcament, mentre que amortitzaciÓ+impostos+assegu- 
rances s'han de considerar com a costos fixos no relacionats amb la utilització del vehicle, té una forta incidencia en 
el repartiment modal, raó per la qual buscar arguments basats en un cost marginal favorable per al transport públic ha 
de ser una línia estrategica d'actuació a la recerca d'un model de mobilitat sostenible. 
Una constatació clara de la incidencia del cost marginal en el repartiment modal es troba a la distribució dels viatges 
entre Barcelona i la primera corona (municipis situats a uns 1 5  km de Barcelona), diferent segons el sentit del viatge. 
Evidentment, la qualitat de servei de transport públic i el seu preu són simetrics i per tant no poden explicar I'enorme 
diferencia de quota de mercat observada (mentre que en el sentit d'entrada a Barcelona el transport públic arriba a 
quotes del 50%, en el sentit de sortida no arriba ni al 20%). Aquesta diferencia solament es pot explicar pel fet que 
I'aparcament fora de Barcelona normalment sera gratu'it mentre que I'aparcament dintre de Barcelona normalment sera 
de pagament. És a dir, el cost marginal combustible+aparcament d'utilització del vehicle privat té  un valor completa- 
ment diferent segons el sentit del viatge, i aix6 incideix directament en el repartiment modal. A la practica, molts ciu- 
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tadans solament perceben el cost de I'aparcament i obliden el cost del combustible 
en viatges de curt recorregut, per tant, el cost marginal percebut es nul quan es 
tenen expectatives d'aparcar el cotxe gratuitament. Aquesta distribució de costos i, 
el que és mes important, I'imaginari del cost que té el viatger expliquen una bona 
part de I'evolució del repartiment modal dels viatges metropolitans, molt favorable al 
vehicle privat durant els últims quinze anys. 
La integració tarifaria de les xarxes de transport públic metropolita, juntament amb 
I'increment de la qualitat de servei i I'explicació reiterada de les millores realitzades, 
especialment en els serveis ferroviaris, durant els útlims anys han de ser les eines 
per a canviar la tendencia de guany de quota de mercat del vehicle privat, tendencia 
poc sostenible des del punt de vista mediambiental. 
L'EVOLUCIO DE LA MOBILITAT QUOTIDIANA I LA NECESSITAT'D'ESTA- 
BLIR CADENES MODALS COMPLEXES: LA INCIDENCIA DE LA INTEGRA- 
CIO TARIFARIA 
La mobilitat quotidiana a la Regió Metropolitana de Barcelona ha canviat radicalment. 
Disposem de dades de les Enquestes de Mobilitat Obligada que es realitzen cada 
cinc anys des de 1981, que permeten observar que s'han trencat els límits munici- 
pals, molt especialment des de 1991. Els viatges interns als municipis són cada 
vegada menys nombrosos, mentre que 
Antena 
els viatges entre dos municipis diferents 
són cada vegada més nombrosos, és a dir 
s'ha trencat la coincidencia entre munici- 
pi de residencia i municipi d'activitat. Aix6 
ha tingut dos efectes, la longitud de reco- 
rregut dels viatges s'ha incrementat (ara 
es fan més viatges*km que fa cinc anys, 
tot i que el nombre total de viatges s'ha 
mantingut constant) i la quota de partici- 
pació del viatge a peu ha baixat més de 
1 0  punts (és impossible desplacar-se 
entre dos municipis diferents a peu). 
A més, els creixements urbanístics a 
I'RMB s'han basat en moltes ocasions 
en models de molt baixa densitat de 
població (cases allades, cases aparellades, polígons industrials), molt ben adap 
tats per a la utilització del vehicle privat i on els serveis de transport públic tenen 
problemes de sostenibilitat econbmica (rendibilitat empresarial). És a dir, els des- 
placaments, a més de ser més llargs, són més "complexos" ja que han de traves- 
sar zones de densitats molt diferents (per exemple, una urbanització d"'aparella- 
des" i el centre de Barcelona). Els sistemes de transport públic que han d'atendre 
zones de diferent densitat han de tenir una capacitat necessariament diferent (no 
es pot posar un metro en una urbanització ni deixar de posar-lo al centre de 
Barcelona). És a dir, les noves necessitats de mobilitat s'han d'atendre amb un 
sistema de transport públic "intermodal", en el qual col4aborin positivament mit- 
jans de transport diferent, en que els autobusos, els trens de rodalia i els metros 
puguin oferir al viatger una resposta coordinada per a la seva necessitat de des- 
placament. 
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El primer element de percep 
cio per als ciutadans d'una 
xarxa coordinada és la inte- 
gració tarifaria, és a dir la no 
penalitració tarifaria deis 
transbordaments. 
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El primer element de percepció per als ciutadans d'una xarxa coordinada és la integració tarifaria, és a dir la no pena- 
lització tarifaria dels transbordaments. Els responsables del transport públic haurien de poder comunicar als ciutadans 
que els transbordaments, la intermodalitat, són imprescindibles per a pod~er organitzar una xarxa de transport públic 
sostenible econdmicament, i són un mal menor per tal que els viatges tinguin un preu raonable i un temps de des- 
pla~ament assumible. Perd per a convencer els ciutadans que utilitzin el transport públic cal establir un sistema de 
preus que no penalitzi tarifariament els transbordaments, a banda que cal fer unes estacions de correspondencia de 
qualitat que assegurin la comoditat al transbordament. 
D'aquesta manera, es podra invertir la tendencia de creixement constant del transport en vehicle privat, observable 
des del 1 9 8 1  i intensificada des del 1 9 9 1  
OBJECTIUS I REQUERIMENTS DE LA INTEGRACIO TARIFARIA 
L'objectiu principal de la integració tarifaria és I'increment de la quota de mercat del transport públic rnitjan~ant I'es- 
tabliment d'un sistema de preus al transport públic que no penalitzi els transbordaments, és a dir que el preu del viat- 
ge sigui una funció de I'origen i la destinació, i no de la combinació modal. La integració tarifaria és un factor clau per 
a la integració de les xarxes de transport i que el viatger percebi que el sistema funciona coordinadarnent. 
Un dels requeriments d'aquest canvi en el sistema de pagament, es passa d'un sistema en que cada empresa recap- 
ta els seus ingressos tarifaris a un altre en que els ingressos són compartits per empreses diferents, és garantir que 
el repartiment dels ingressos es fa 
. . . . .  
VBld per a 10 viatges al Bus TMB, Metm o FOC urb& amb dret a transbord durant 
75 minuts entre Bus TMB. Metro I FGC urbh (exdbs ei tram= - Bus TMB) ( 
I xarxa metropolltana 
G s l S c  TmnrMel de Mm Ciutat. 
meditd 
de manera que totes les empreses 
prestadores se sentin segures que 
no perden ingressos tarifaris (i si 
els perden són compensades per 
aportacions públiques). És a dir, el 
repartiment d'ingressos tarifaris ha 
de ser consensuat i auditable, 
especialment si en la tarifa integra- 
da participen empreses privades 
que arrisquen el seu capital sense 
subvencions públiques. 
Un altre requeriment és el rnante- 
niment del repartiment entre 
ingressos provinents dels viatgers 
i les administracions públiques per 
cobrir els costos del funcionament, 
és a dir cal assegurar que el siste- 
ma de transport metropolita rnan- 
tingui els ingressos tarifaris. Si es vol millorar la situació tarifaria dels viatgers que fan transbordament, s'ha de pena- 
litzar la dels que no fan transbordament perque disposen d'una línia directa o en que, com en el cas del metro, els 
transbordaments han estat gratuits histdricament. En definitiva, cal canviar els criteris d'establiment del preu dels 
viatges. 
És a dir, la integració tarifaria requereix un sistema de validació dels bitllets amb les característiques següents: 
1.- Compatible, per tal que un bitllet es pugui utilitzar en diferents xarxes i empreses. 
2.- Segur, per tal d'evitar el frau. 
3.- Rapid, per tal de millorar la velocitat comercial als autobusos i el temps d'acces a les xarxes ferroviaries. 
4.- Auditable, per tal que les empreses tinguin la certesa que el repartiment dels ingressos es fa de manera exac- 
ta. 
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LES TECNOLOGIES DE CAPTURA I TRACTAMENT DE LA ~NFORMAC~O APLICADES AL NOU 
SISTEMA DE PEATGE I VENDA. LA BANDA MAGNETICA, LES TARGETES XIP (AMB CONTAC- 
TE I SENSE). 
La venda i la validació de bitllets de transport són processos d'intercanvi de dades que justifiquen inter- 
canvis de diners. Quan compra un bitllet, el viatger paga i I'empresa li entrega un justificant que ha pagat 
i té dret a viatjar. Quan valida, el viatger informa I'empresa que esta en posessió d'un contracte que li per- 
met viatjar i I'empresa cancebla un viatge del contracte del viatger. Aquestes transmissions d'informació 
es van fer inicialment en suport paper, fins fa deu anys. Posteriorment, s'han incorporat les targetes de 
banda magnetica per suportar aquests intercanvis d'informació i en el futur s'utilitzaran massivament les 
targetes que porten un microprocessador incorporat. Evidentment, la capacitat d'emmagatzematge d'infor- 
mació és diferent en cada un dels suports: practicament nul.la en el suport paper, d'uns centenars de bits 
en el cas de les bandes magnetiques i d'uns centenars de bytes en el cas dels microprocessadors. La 
capacitat d'emmagatzematge d'informació es el factor que limita les possibilitats de bitllets coordinats per 
a diferents empreses, i bitllets de característiques més adequades a les necessitats de mobilitat i I'enri- 
quiment de la política comercial de les empreses operadores. 
En aquest sentit, i mentre no estiguin disponibles targetes amb microprocessador a preu molt baix, el sis- 
tema de banda magnetica és imprescindible per a donar resposta satisfactbria als viatgers ocasionals. Per 
aquesta raó, la Generalitat de Catalunya ha f inan~at I'equipament amb un sistema de banda magnetica 
dels FGC, dels autobusos de Barcelona i finanqara I'equipament de la resta d'autobusos de la regió metro- 
politana. 
Tanmateix, les targetes amb microprocessador són la tecnologia que s'implantara massivament en un futur 
proper i molt especialment quan les entitats financeres les facin servir com a moneders electrbnics multi- 
servei. De fet, les targetes moneder són una realitat des de fa quatre anys per6 la seva implantació mas- 
siva no es produira fins que no siguin multiservei i fins que I'euro no substitueixi les monedes nacionals. 
Per aquesta raó, la DGPT ha impulsat un treball que ha permes coneixer de manera molt aprofundida aques- 
ta tecnologia, mitjan~ant un procés de concertació amb empreses operadores i entitats financeres. La 
DGPT va arribar a la conclusió que les targetes amb microprocessador presenten molts avantatges a 
difer6ncia de les targetes de banda magnetica (les lectores són molt més barates, el manteniment del sis- 
tema és molt més senzill, la capacitat d'informació es molt mes gran, el frau és molt més difícil) i un greu 
desavantatge (el cost d'inversió i de gestió del parc de targetes és molt elevat). 
Mentre no estiguin disponi- 
bles targetes amb micropr* 
cessador a preu molt baix, el 
sistema de banda magnetica 
és imprescindible per a donar 
resposta satisfactbria als 
viatgers ocasionals. Per 
aquesta raó, la Generalitat de 
Catalunya ha finangat I'equi- 
pament amb un sistema de 
banda magnetica dels FGC, 
dels autobusos de Barcelona 
i finangara I'equipament de la 
resta d'autobusos de la regió 
metropolitana. 
D'altra banda, la capacitat dels microprocessadors de les targetes s'ha incrementat de manera molt s ig  
nificativa, i ara arriba a 8 Kbytes. 
És evident aue aauesta ca~acitat 
requereix més serveis que el de 
transport públic (telefons, apar- 
caments, vendes, etc.) per a 
esgotar-la. De fet, es poden 
posar tres bitllets de transport 
diferents amb la major complexi- 
tat en 256 bytes. Per aixó, la 
DGPT va proposar una col4abora- 
ció entre entitats financeres i sis- 
tema de transport públic per tal 
d'aprofitar un espai de les targe- 
tes moneder bancaries per a por- 
tar bitllets de transport. El siste- 
ma de transport obté no haver-se 
d'ocupar del parc de targetes i 
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una extensa xarxa de venda que funciona permanentment mitjanqant els caixers automatics. Les entitats financeres 
obtenen una popularització més rapida de les seves targetes moneder. De fet aquesta al ian~a estrategica es va origi- 
nar a Catalunya i actualment a la resta de I'Estat se'n poden trobar nombrosos exemples d'aplicació. 
L'alian~a transport públic-entitats financeres presenta alguna dificultat: les entitats financeres, per motius de segure- 
tat, necessiten fer les seves operacions establint un contacte material entre el lector i la targeta, mentre que el trans- 
port públic, a les zones més denses per motius de velocitat, necessita fer I'operació de validació de manera que no 
hi hagi un contacte material entre el lector i la targeta (tecnologia "sense contacte" en la qual les dades es transme- 
ten per inducció magnetica). De fet, la targeta capaq de treballar d'aquesta mane- 
ra ha estat un desenvolupament tecnolbgic originat per les propostes de la 
Generalitat. Tot i que des de 1998 hi ha targetes híbrides al mercat, no n'hi ha 
encara cap que hagi passat I'homologació de les entitats financeres per a funcio- 
nar com a targeta moneder. 
públic 
Utilitza la targ I 
de transport que millor s' 
a les teves necessitats 
La DGPT ha impulsat dos projectes que permeten el coneixement aprofundit d'a- 
questa tecnologia, un en que la validació de bitllets es fa amb contacte material 
a la xarxa del Valles Oriental i I'altre que s'implantara la propera tardor, en el qual 
la validació es fa sense establir contacte material. 
En el cas del prlmer projecte, h~ partlclpen I'Aj~ntament de Granollers, tres entl- 
tats financeres ("la Calxa", Calxa de Catalunya I Banc Sabadell), I'ernpresa de 
transport urba de Granollers I I'empresa de transport ~nterurba del Valles Orlental 
(pertanyents al grup d'empeses Sagalés). Aquest projecte ha servit per a com- 
provar que el func~onament del slstema és correcte (I'estructura de dades de la 
"butxaca de transport", els fluxos de dades entre les empreses de transport 
públ~c I les ent~tats financeres). De fet, s'han fet més de 300.000 val~dacions amb 
solament 6 ~ncldents (és a dlr, el MTBF del s~stema és de prop de 50.000). 
El segon projecte s~gn~f~cara la prova de la primera targeta híbr~da que t~ndra un 
moneder f~nancer operant "amb contacte" I una butxaca de transport operant 
"sense contacte", I tot a~xb dommat per un ún~c m~croprocessador. Aquest pro- 
4 jecte anomenat SlROCCO (Smartcard lrnplementation in Rallways of Catalonla 
using Cocko) té el f~nanpment delprograma ESPRIT de la UE I eldesenvolupa 
un consorcl format per DGPT, FGC, Banc Sabadell, Slstemas4B, Almex, Gemplus 
I Dassault. L'object~u és equlpar totes les estaclons del Metro del Valles amb lec- 
tores de xlp sense contacte, equipar 30  sucursals del Banc Sabadell amb aquest 
slstema per a vendre b~tllets I repart~r 10.000 targetes moneder del Banc 
Sabadell amb la "butxaca de transport". 
La propera t a r d ~ s  repartran lebtargetes I s'equlparan les estacions I les sucur- 
a sals bancarles. Durant SIS mesos es fars un segu~ment acurat de la u t~ l~tzac~ó de 
les targetes I les conclus~ons del projecte p~lot  servlran per a estendre el que sem- 
bla una soluc~ó de futur excel4ent per al transport públ~c I per a les ent~tats f~nan- 
ceres. 
En definitiva, la tecnologia de venda i validació ha de permetre fer les adaptacions 
necessaries al sistema de preus i, molt especialment avanGar en I'aprofundiment 
de la integració tarifaria, clau de volta del futur del transport públic metropolita. A 
més, hem de procurar que la tecnologia permeti enriquir de manera significativa 
la política comercial del sistema de transport públic, incorporant modalitats de bit- 
llets que s'adaptin a les necessitats de mobilitat dels ciutadans. Solament si apro- 
fundim aquesta adaptació el transport públic podra redrecar la situació actual i 
recuperar part de la quota de mercat perduda durant els Últims anys. 
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Imatges de la campanya de la 
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